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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereicliten Unterlagen entnommen 

Prufungsantrag gem.*§ 44 PatG ist gestellt 

(g) Steuergerat eines Fahrzeuges, Das mit einem Getriebe mit kontinuierlich variabter Ubersetzung ausgerustet 
ist, und Steuerverfahren fur dieses 

(§) Ein Steuergerat ist in efnem Kraftfahrzeug vorgeseher), 
das mit einer Antriebquelle (1) und einem Getriebe (10) 
mit kontinuierlich variabter Obersetzung ausgerustet ist. 
Das Getriebe (10) mit kontinuierlich varlabler Oberset- 
zung ist mit der Antriebsquelle (1) verbunden. Das Steu- 
ergerat hat eine Zielleistungsbestimmungselnrichtung, 
eine Zieldrehzahlbestimmungseinrichtung, eine Bestim- 
mungsvorrichtung, eine Einstellvorrichtung und eine 
Zielmomentbestimmungselnrichtung. Die Zielleistungs- 
bestimmungsetnrichtung bestimmt eine Zielleistung der 
Antriebsquelle (1). Die Zieldrehzahlbestlmmungseinrich- 
tung bestimmt Zieldrehzahlen auf der Grundlage der Ziel- 
leistung. Die Bestlmmungsvorrichtung bestimmt, ob das 
Fahrzeug sich in einem Obergangsantriebszustand befin- 

■ det Oder nicht. Die Einstellvorrichtung stellt die Zieldreh- 

■ zahlen als Einstelldrehzahlen ein, wenn die Bestim- 
mungsvqrrichtung bestimmt, dass das Fahrzeug sich 
nicht im Obergangsantriebszustand befindet. Die Einstell- 
vorrichtung stellt sich von den Zieldrehzahlen unterschei- 
dende Drehzahlen als die Einstelldrehzahlen ein, wenn 
die Bestlmmungsvorrichtung bestimmt, dass sich das 
Fahrzeug in einem Obergangsantriebszustand befindet. 
Die Zielmomentbestimmungseinrichtung bestimmt ein 
Zietabgabemoment der Antriebsquelle (1) auf der Grund- 
lage der Zielleistung und der Einstelldrehzahlen. Da das 
Fahrzeug in Obereinstimmung mit dem Antrlebszustand 
des Fahrzeugs gesteuert wird, kann ein Ruckempfinden 
vermieden werden und eine Verschlechterung ... 
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Beschreibung 



Die vorliegende Erfindung bezieht sich auf ein Steuerge- 
rar, das in einem Fahrzeug vorgesehen isu das mit einem Ge- 
iriebe mit. kontinuierlich variabler tJbersetzung (nachste- 
hend ist dieses derEinfachheit halber als "CVT" bezeichnet) 
ausgerustet ist, und auf ein Steuerverfahren des Steuergera- 
tes. Ein DrehzahlverhaJmis des CVT ist kontinuierlich va- 
riabel und die CVT ist mit einer Abgabeseite einer Antriebs- 
quelle des Kraftfahrzeugs verbunden. 

ALs ein Getriebe fiir ein Kraftfahrzeug ist bei spiels weise 
ein C^VT der Riemenart oder ein C^VT der Troy dal- Art be- 
kannt. Das CVT der Riemenart besteht aus einer Eingangs- 
riemenscheibe, einer Ausgangsriemenscheibe, einem Rie- 
men und dergleichen. Die Breite der Nut von jeder Riemen- 
scheibe ist variabel. Jeder Abschnitt des Riemens, der um 
die jeweilige Riemenscheibe gewunden ist, nimmt die Form 
cincs Tcilkrciscs ein. Dor Radius des Krciscs von jcdcr Rie- 
menscheibe kann kontinuierlich verandert warden, indem 
die Nutbreite der Eingangsriemenscheibe kleiner und die 
Nutbreite der Ausgangsriemenscheibe groBer gestaltet wird 
Oder umgekehrt. Als ein Ergebnis kann das Drehzahlverhalt- 
nis bzw. Ubersetzungsverhaltnis des CVT der Riemenart 
kontinuierlich verandert werden. Hierbei ist das Drehzahl- 
verhallnis ein Verhaltnis der Eingangsdrehzahlen pro Mi- 
nute gegeniiber den Abgabedrehzahlen pro Minute d^ CVT. 
Nachstehend sind die Umdrehungen pro Minute der Ein- 
fachheit halber als "Umdrehungen" bezeichnet 

Das CVT der Troydal-Art besteht aus einem Paar an 
Scheiben (das heiBt, eine Eingangsscheibe und eine Aus- 
gangsscheibe), eine Antriebsrolle und dergleichen. Jede 
Scheibe hat eine Troydal-Seite und die Antriebsrolle ist zwi- 
schen den beiden Scheiben derart angeordnet, dass die An- 
triebsrolle mit jeder Troydal-Seite in Kontakt steht Indem 
die Antriebsrolle geneigt wird, wird der Eingaberadius oder 
Eingangsradius erhoht und der Abgaberadius wird verrin- 
gert oder umgekehrt Hierbei ist der Eingangsradius ein Ab- 
stand zwischen der Achse der Eingangsscheibe und einem 
Punkt, an dem die Eingangsscheibe mit der Antriebsrolle in 
Kontakt steht. In der gleichen Weise ist der Abgaberadius 
ein Abstand zwischen einer Achse der Abgabescheibe und 
einem Punkt, an dem die Abgabescheibe mit der Antriebs- 
rolle in Kontakt steht Folglich kann das Drehzahl verhaltnis 
des CVT der Troydal-Art kontinuierlich verandert werden. 

Wenn ein Fahrzeug mit einem der vorstehend erwahnten 
CVTs ausgerustet ist, das mit der Abgabeseite eines Motors 
verbunden ist, konnen die Motordrehzahlen gleichmaBig ge- 
steuert werden, indem kontinuierlich die Drehzahl auf der 
Grundlage eines Antriebszustandes wie beispiels weise einer 
Fahrzeuggeschwindigkeit, einer erforderlichen Antriebs- 
kraft (die durch einen Gaspedalwinkel oder dergleichen ge- 
steuert wird) und dergleichen verandert wird. Ein Beispiel 
einer Steuervorrichtung, bei der der geringste Kraftstoflfver- 
brauch des Motors erzielt wird, indem eine derartige Eigen- 
schaft des CVT wirkungsvoLl angewendet wird, ist in der of- 
fengelegten japanischen Patenianmeldung Nr. 11-78 619 ge- 
zeigt Bei der dort beschriebenen Steuervorrichtung wird 
eine Selantriebskraft des Fahrzeugs auf der Grundlage des 
Ciaspedalwinkels oder dergleichra bestimmt Die Ziellei- 
stung des Motors zum Erzielen der Zielantriebskraft wird 
bestimmt Zielabgabedrehzahlen des Motors werden auf der 
Grundlage der Zielleistung berechnet, so dass der geringste 
Kraftstoffverbrauch erzielt wird. Das Drehzahlverhaltnis 
der CVT wird so gesteuert, dass die tatsachlichen Abgabe- 
drehzahlen des Motors den Zielabgabedrehzahlen glcich 
sind. Andererseits wird ein Zielabgabemoment des Motors 
zum Erzeugen der vorstehend erwahnten Zielleistung be- 
rechnet, indem eine bekannte Formel angewendet wird, das 



heifit, das mil den Drehzahlen multiplizierte Moment ist der 
Leistung gleich. Der Motor wird so gesteuert, dass ein tat- 
sachbches Abgabenioment des Motors dem Zielabgabemo- 
ment gleich ist Durch die vorstehend erwahnte Steuerung 
5 kann der Kraftstoffverbrauch des Motors verbessert werden. 
Nachstehend ist ein Verfahren beschrieben, das bereits 
vor der VerofiFentlichung der vorstehend erwahnten offenge- 
legten japanischen Patentanmeldung Nr. 11-79 619 bekannt 
war. Bei diesem Verfahren wird das Zielabgabemoment des 
10 Motors unter Verwendung der tatsachlichen Abgabedreh- 
zahlen des Motors berechnet. Das Zielabgabemoment 
schwankt im Ansprechen auf die Schwankung der tatsachli- 
chen Abgabedrehzahlen des Motors. Wenn das Fahrzeug 
fahrt, ist der Motor mit den Radem des Fahrzeuges verbun- 
15 den. Folglich wird das Moment nicht nur von dem Motor zu 
den Radem iibertragen, sondem das Moment wird ebenfalls 
von den RSdem zu dem Motor tibertragen. Die Kraft von der 
StraBcnobcrflachc wird auf die Radcr cingcgcbcn, so dass 
das Moment des Motors erzeugt wird. Wenn beispielsweise 
20 das Fahrzeug auf einer rauhen StraBenoberflache fahrt, 
schwanken die Abgabedrehzahlen des Motors in Uberein- 
stimmung mit der Schwankung der auf die Rader aufge- 
brachten Last Folghch andert sich das Zielabgabemoment 
des Motors, da sich die Abgabedrehzahlen des Motors an- 
25 dem, obwohl die Zielleistung des Motors konstant gehallen 
ist. Dariiber hinaus hat die Steuerung des Abgabemomentes 
des Motors zwangsweise eine geringfugige Verzogerung. 
Wenn der Motor derart gesteu^ wird, dass das Abgabemo- 
ment des Motors dem Zielabgabemoment gleich ist, 
30 schwankt folglich die Antriebskraft aufgrund einer Phasen- 
differenz zwischen dem Abgabemoment und den Abgabe- 
drehzahlen des Motors. Ein StoB oder Ruck des Fahrzeugs 
kann daher auftretea. 

Bei dem in der vorstehend erwahnten VerofiFentlichung 
35 beschriebenen Steuergerat wird das Zielabgabemoment des 
Motors berechnet, indem die Zielleistung durch die Zielab- 
gabedrehzahlen geteilt wird. Diese Steuerung verhindert ein 
Schwanken des Zielabgabemoments des Motors. 

Wenn jedoch der Fahrer das Gaspedal des Fahrzeugs 
40 plotzlich und kraftig niederdriickt, nirmnt der Gaspedalwin- 
kel stark zu. Folglich wird eine Differenz zwischen den Ziel- 
abgabedrehzahlen und den tatsachlichen Abgabedrehzahlen 
des Motors groBer, da die Zielabgabedrehzahlen des Motors 
in Ubereinstinamung mit der Zunahme der Zielantriebskraft 
45 hoher werden. Wenn das Zielabgabemoment des Motors un- 
ter Verwendimg der Zielabgabedrehzahlen berechnet wird, 
ist die Antriebskraft des Fahrzeugs geringer als die durch 
dsn Fahrer gefordme Antriebskraft. Das Beschleunigungs- 
vermogen des Fahrzeugs erfiillt daher nicht das durch den 
50 Fahrer geforderte Beschleunigungsvermogen, da der Motor 
lediglich auf der Grundlage eines minimalen Kraftstofifver- 
brauchs gesteuert wird. Folglich ist die Motorieistung gerin- 
ger und es kann sein, dass der Fahrer mit dem Antriebsver- 
halten des Kraftfahrzeugs nicht zufrieden ist. 
55 Es ist somit eine Aufgabe der vorhegenden Erfindung die 
vorstehend erwahnten Probleme zu losen. 

Bin anderes Ziel der voriiegenden Erfindung ist es, die 
Schwankung der Antriebskraft zu unterdriicken, die durch 
die Last des Fahrzeugs von auBen bewirkt wird. 
60 Hn wiedenim anderes Zl&i ist es, das Anuiebsverhalten 
des Kraftfahrzeugs zu verbessem, indem ein ausreichendes 
Moment von der Antriebsquelle in einem Ubergangsan- 
Uiebszustand des Fahrzeugs abgegeben wird. 

GemaB der vorhegenden Erfindung wird die vorstehend 
65 erwahnte Aufgabe utkI die vorstehend erwahnten Ziclc 
durch ein Steuergerat in einem Kraftfahrzeug gelost, das mit 
einer AntriebsqueUe und einem Getriebe mit kontinuieriich 
variabler Ubersetzung ausgerustet ist Das Geuiebe mit kon- 
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tinuierlich variabler Ubersetzung ist mil der Antriebsquelle 
verbunden. Das Gerat weist eine Zielleistungbestimniungs- 
einrichtung, eine Zieldrehzahlbestimmungseinrichrung, 
eine Bestimmungseinrichtung, eine Hinstelleinrichtung und 
eine Zieldrehzahlbestimmungseinrichtung auf. Die Ziellei- 5 
stungbestiinmungseinrichtung bestimmt eine Zielleistung 
der Antriebsquelle. Die 2eldrehzahlbestimmungseinrich- 
tung bestimmt die Zieldrehzahlen auf der Grundlage der 
Zielleistung. Die Bestimmungseinrichtung bestimmt, ob das 
Fahrzeug sich in einem Ubergangsantriebszustand befindet lO 
Oder nicht. Die Einstelleinrichtung stellt die Zieldrehzahlen 
als die eingeslellten Drehzahlen ein, wenn die Bestim- 
mungseinrichtung bestimmt, dass das Fahrzeug sich nicht in 
dem Ubergangsantriebszustand befindet. Dariiber hinaus 
stellt die Einstelleinrichtung sich von den Zieldrehzahlen is 
unterscheidende Drehzahlen als die eingestellten Drehzah- 
len ein, wenn die Bestimmungseinrichtung bestinunt, dass 
das Fahrzeug sich in dcm Ubergangsantriebszustand befin- 
det. 

Die Zielabgabemomentbestimmungseinrichtung be- 20 
stimmt ein Zielabgabemoment der AnUiebsquelle auf der 
Grundlage der Zielleistung und der eingestellten Drehzah- 
len. 

Wenn das Fahrzeug sich in einem stabilen Antriebszu- 
stand befindet, wird besdimnL, dass das Fahrzeug sich nichl 25 
in dem 'Dbergangsantriebszustand befindet, und das Zielab- 
gabemoment der Antriebsquelle wird auf der Grundlage der 
Zieldrehzahlen der Antriebsquelle eingestellt. Folglich 
schwankt das Zielabgabemoment der Antriebsquelle nicht, 
obgleich sogar die tatsachlichen Abgabedrehzahlen der An- 30 
triebsquelle durch das Aufnehmen einer Last von der Stra- 
Benoberflache schwanken, wenn das Fahrzeug auf einer 
rauen StraBenoberflache fahrL Folglich wird das Fahrver- 
halten des Kraftfahrzeugs nicht verschlechtert. Dariiber hin- 
aus wird, wenn das Fahrzeug sich in dem Ubeigangsan- 35 
triebszustand befindet, das Zielabgabemoment der AnUriebs- 
quelle unter Verwendung von anderen Drehzahlen als die 
Zieldrehzahlen beispielsweise die tatsachlichen Abgabe- 
drdizahlen der Antriebsquelle berechn^. Da das Antriebs- 
moment des Kraftfahrzeugs dem tatsachlichen Antriebszu- 40 
stand entspricht und die Motorleistung nicht verschlechtert 
wird, ist das Fahrverhalten des Kraftfahrzeugs verbesserL 

Vorstehend er\\'ahnte Aufgabe und andere Ziele, Merk- 
male, Vorteile und die technische und industrielle Bedeu- 
tung der vorliegenden Erfindung sind durch die nachstehend 45 
aufgefuhrte delaiilierte Beschreibung von gegenwartig als 
bevorzugt erachteten Ausftihrungsbeispielen der Erfindung 
in Zusammenhang mit den beigefiigten Zeichnungen besser 
verstandUch. 

Fig. 1 zeigt eine Abbildung einer Steuerung, die bei dem 50 
Steuergerat als ein Beispiel bei dem ersten und dem zweiten 
Ausfuhrungsbeispiel der vorliegenden Erfindung ausgefuhrt 
wird. 

Fig. 2 zeigt ein Zeitablaufdiagramm, das die Ubergange 
von einer Zielleistung, Eingangsdrehzahlen eines CVT und 55 
eines Zielabgabemomentes des Motors bei einem Uber- 
gangsantriebszustand eines Kraftfahrzeugs zeigt, wenn die 
Steuerung des ersten Ausfiihrungsbei spiels der vorliegen- 
den Erfindung ausgefuhrt wird. 

Fig. 3 zeigt ein Beispiel eines Russdiagramms, bei dem 60 
eine bei dem zweiten Ausfuhrungsbeispiel der vorliegenden 
Erfindung in Fig. 2 gezeigle bei B5 ausgefiihrte Steuerung 
gezeigt ist (das heiBi eine Vorrichtung zum Einstellen der 
Drehzahlen NST, die fur das Einstellen des Zielabgabemo- 
mentes des Motors vcrwcndct wcrdcn). 65 

Fig. 4 zeigt ein Zeitablaufdiagramm der Drehzahlen des 
CVT, wenn die Zieleingangsdrehzahlen des CVT schritt- 
weise verandert werden und das in Fig. 3 gezeigte Flussdia- 
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gramm ausgeftihn wird. 

Fig. 5 zeigt ein Zeitablaufdiagramm, das eine Steuerung 
beim Starten des Kraftfahrzeugs erlautert, wenn mini male 
Drehzahlen fur die Eingangsdrehzahlen des CVT eingestellt 
sind. 

Fig. 6 zeigt ein Beispiel eines Russdiagramms, wobei 
eine Steuerung gezeigt ist, bei der Schutzdrehzahlen fiir die 
Zieleingangsdrehzahlen des CVT eingestellt sind. 

Fig. 7 zeigt ein Beispiel einer graphischen Darstellung, 
wobei die Schutzdrehzahlen fur die in Fig. 6 gezeigte Steue- 
rung gezeigt sind. 

Fig. 8 zeigt eine graphische Darstellung der Beziehung 
zwischen der Zielleistung des Motors und einer Fahrzeugge- 
schwindigkeit und eine Beziehung zwischen der Abgabelei- 
stung des Motors und der Fahrzeuggeschwindigkeit, wenn 
die bei der Steuerung von Fig. 6 gezeigten Schutzdrehzah- 
len eingestellt sind und wenn die Schutzdrehzahlen nicht 
eingestellt sind. 

Fig. 9 zeigt eine schematische Blockabbildung von einem 
Beispiel von Systemaufbauarten eines Kraftfahrzeugs, das 
mit einem CVT ausgerustet ist, und bei dem die vorliegende 
Erfindung angewendet ist. 

Fig. 10 zeigt eine schematische Ansicht von einem 
Hauptabschnitt eines CVT der Riemenart als ein Beispiel 
des CVT. 

In der nachstehend dargelegten Beschreibung und in den 
beigefugten Zeichnungen ist die vorliegende Erfindung de- 
tailliert in Bezug auf die spezifischen Ausfuhrungsbeispiele 
beschrieben. Zunachst ist ein Beispiel von einem Antriebs- 
strang fiir ein Kraf tfahrzeug beschrieben, bei dem die vorlie- 
gende Erfindung angewendet ist. In Fig. 9 ist eine Antriebs- 
quelle 1 mit einem Drehzahlveranderungsmechanismus 2 
verbunden. Eine Ausgangswelle 3 des Drehzahlverande- 
mngsmechanismus 2 ist mit dem linken und dem rechlen 
Rad 5 mittels eines Differenzials 4 verbunden. Hierbei kon- 
nen die Rader 5 die Vorderrader (in diesem Fall ist das Fahr- 
zeug von einer Frontantriebsart) sein. Die Rader 5 konnen 
auch Hinterrader sein (in diesem Fall ist das Fahrzeug von 
einer Heckantriebsart). Dariiber hinaus kann das Steuergerat 
der vorliegenden Erfindung bei einem Kraftfahrzeug mit 
Allradantrieb angewendet werden, bei dem die Leistung von 
einer Antriebsquelle 1 zu den Vorderradem und den Hinter- 
radem ubertragen wird. Im Ubrigen kann die Antriebsquelle 
1 ein Verbrennungsmotor wie beispielsweise ein Benzinmo- 
tor, ein Dieselmotor und dergleichen sein, oder die Antriebs- 
quelle 1 kann ein Elektromotor sein. Dariiber hinaus kann 
die Antriebsquelle 1 durch eine Kombination eines Verbien- 
nungsmotors und eines Elektromotors aufgebaut sein. 

Als Antriebsquelle 1 wird hierbei ein Direkteinspritzben- 
zinmotor aufgegriffen (nachstehend wird die Antriebsquelle 
1 als der Motor 1 bezeichnet). Bei dem Direkteinspritzmotor 
1 wird der Kraftstoff direkt in jeden Zylinder des Motors 1 
eingespritzt und eine Homogenladungsverbrennung oder 
eine Schichtladeverbrennung kann durch ein Steuem der 
Menge an Kraftstoff und des Zeitpunktes der Krafts toffein- 
spritzung erzielt werden. Ein eleku-onisches Drosselveniil 
wird fiir ein elektronisches Steuem eines Gaspedalwinkels 
des Motors 1 aufgegrifiren. 

Dieser Motor 1 wird elektronisch gesteueri. Eine elektro- 
nische Steuereinheit (E-ECJU) 6, die hauptsachlich aus Mi- 
krocomputem besteht, ist vorgesehen, und die E-ECHJ 6 
steuert elektronisch den Motor 1. Die E-ECU 6 steuert zu- 
mindest ein Abgabemoment des Motors 1. Aus diesem 
Grund empfangi die Steuerung der E-ECU erforderliche 
Wcrtc wic beispielsweise die Abgabedrehzahlen NE des 
Motors 1, einen Gaspedalwinkel 0 und dergleichen. 

Diese erforderlichen Werte sind Signale zum Erhohen 
oder Verringem des Abgabemoments des Motors 1. Ein Bd- 
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spiel dieser erforderlichen Werte wird von einer Beschleuni- 
gungs- und Verzogerungsbetatigungsvomchtung 7 (wie bei- 
spielsweise ein Gaspedal, das durch den Fahrer betatigt 
wird) gesendel. Der durch den Fahrer bewirkte Betrag der 
Betatigung des Gaspedals kann in ein elektrisches Signal 
umgewandelt werden. Dariiber hinaus kann ein Signal eines 
Offnungswinkels des elektronischen Drosselventils aufge- 
griffen werden. Der erforderliche Wert kann ein Signal von 
einem (in den Zeichnungen nicht gezeigten) Tempomatsy- 
stem sein, das zum Aufrechterh alien einer vorbcstimmtcn 
konstanten Geschwindigkeit des Fahrzeugs vorgesehen isL 
Der Drehzahlveranderungsmechanismus 2 besteht aus ei- 
nem Hydraulikanlriebsgetriebe 8, einem Getriebemechanis- 
mus 9 und einem CVT 10. Das Hydraulikantriebsgetriebe 8 
ubertragt ein Moment von einem EingangsabschniU zu ei- 
nem Ausgabeabschnitt uber ein Fluid wie beispielsweise Ol. 
Ein Drehmomentwandler, der ublicherweise in einem Fahr- 
zcug cingcbaut ist, kann bci dcm Hydraulikantriebsgetriebe 
8 angewendet werden. In diesem Fall hat das Hydraulikan- 
lriebsgetriebe 8 eine Direktkupplung 11, einen Dampfer und 
einen Drehmomentwandler. Die Direktkupplung 11 verbin- 
det den Eingangsabschnitt mil dem Ausgangsabschnitt des 
Hydraulikantriebsgetriebes 8 mittels mechanischer Einrich- 
tungen wie beispielsweise Reibelemente oder dergleichen. 
Der Dampfer 12 besteht aus elaiitischen Korpem wie bei- 
spielsweise eine Schraubenfeder oder dergleichen. Der 
Dampfer 12 dampft Schwingungen des Antriebsstranges, 
wenn die Direktkupplung 11 im Eingriff steht und der Ein- 
gangsabschnitt und der Abgabeabschnitt des Hydraulikan- 
uiebgetriebes 8 mechanisch verbunden sind. 

Der Eingangsabschnitt des Hydraulikantriebsgetriebes 8 
ist mil einer Abgabewelle des Motors 1 verbunden und der 
Abgabeabschnitt ist mit einer Eingangswelle des Getriebe- 
mechanismus 9 verbunden. Der Getriebemechanismus 9 hat 
eine Vielzahl an Zahnradem und ein Drehzahlverhaltnis des 
Drehzahlveranderungsmechanismus 2 kann in geeigneter 
Weise geandert werden, indem die Momentiibertragungs- 
route uber die Zahnrader des Getriebemechanismus 9 veran- 
dert wird. Dariiber hinaus kann die Drehrichtung der Abga- 
bewelle des Geuiebemechanismus 9 zu der Drehrichtung 
der Eingangswelle des Getriebemechanismus 9 entgegenge- 
setzt sein. Als Getriebemechanismus 9 wird ein einziges 
Planetenzahnrad der Antriebszahnradart, ein Planetenrad 
der Doppelantriebszahnradart, ein Planetenrad der Ravigne- 
aux-Art oder dergleichen angewendet. Ein Getriebemecha- 
nismus 9, bei dem in Paaren im ZahneingrifF stehende Zahn- 
rader durch Synchronisiereinrichtungen verbunden sind, 
kann ebenfalls im Getriebemechanismus 9 verwendet wer- 
den. 

Der Getriebemechanismus 9 kann den engen Uberset- 
zungsbereich des CVT 10 ausgleichen. Der Getriebemecha- 
nismus 9 ermoghcht auBerdem, dass der Drehzahlverande- 
rungsmechanismus 2 sich in eine umgekehrte Richtung 
dreht, um den Umstand auszugleichen, dass das CVT 10 
sich nicht in die umgekehrte Richtung drehen kann. Dem 
gemaB kann, wenn der CVT 10 einen ausreichend breiten 
Ubersetzungsbereich hat, ein einfacher Getriebemechanis- 
mus mit der Funktion einer Richtungsumkehr, der nicht die 
Funktion des Erweitems des IJbersetzungsbereiches oder 
Drehzahlverhaltnisbereiches bat, als der Getriebemechanis- 
mus 9 aufgegriffen werden. Nachstehend wird ein einfacher 
Getriebemechanismus, der lediglich die Umkehrfiinktion 
hat, als der Getriebemechanismus 9 bezeichnet 

Bei der in Fig. 9 gezeigten CVT 10 kann das Drehzahl- 
verhaltnis in einer stufwiloscn Wcisc fortlaufcnd vcrandcrt 
werden. Hierbei ist das Drehzahlverhaltnis ein Verhaltnis 
von Drehzahlen einer Eingangswelle der CVT 10 (nachste- 
hend ist diese "CVT-Eingangswelle" bezeichnet) pro Um- 
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drehung der Ausgangswelle des CVT 10 (nachstehend ist 
diese als "CVT- Ausgangswelle" bezeichnet). Ein CVT der 
Riemenart, ein CVT der Troydalart oder eine andere Art an 
CVT wird als die CVT 10 angewendet. Hierbei ist ein Bei- 
spiel einer CVT der Riemenart in Fig. 10 gezeigt. Nachste- 
hend ist mit dem Begriff CVT ein CVT der Riemenart. be- 
zeichnet. 

Die CVT 10 hat eine Hauptriemenscheibe 20, eine Ne- 
benriemenscheibe 21 und Riemen 22. Die Haupuiemen- 
scheibe 20 ist mit einer CVT-Kngangswelle 29 verbunden 
und die Nebenriemenscheibe 21 ist mit einer CVT-Aus- 
gangswelle 30 verbunden. Die CVT- Ausgangswelle 30 ist 
mit der Abgabewelle 3 des in Fig. 9 gezeigten Drehzahlver- 
anderungsmechanismus 2 verbunden. Die CVT-Eingangs- 
welle 29 ist parallel zu der CVT-Ausgangswelle 30 angeord- 
net (als Erlauterung der Zeichnung steht die CVT-Eingangs- 
welle koaxial zu der in Fig. 9 gezeigten CVT-Ausgangs- 
wcllc). Dor Ricmcn 22 ist tcilwcisc um bcidc Ricmcnschci- 
ben 20 und 21 gewunden. Die Hauptriemenscheibe 20 weist 
eine feststehende Schelbe 23 und eine beweglidie Scbeibe 
25 auf. Die bewegliche Scheibe 25 wird naher zu der befe- 
stigten Scheibe 23 oder von dieser weg bewegt Das heiBt 
eine Nutbreite zwischen den beiden Scheiben 23 und 25 ist 
variabel. Ein Hydraulikbetatigungsglied 27 ist vorgesehwi, 
uiii die bewegliche Scheibe 25 zu der feststehenden Scheibe 
23 zu driicken. In der gleichen Weise weist die Nebenrie- 
menscheibe 21 eine feststehende Scheibe und eine bewegli- 
che Scheibe 26 auf. Die bewegliche Scheibe 26 wird zu der 
feststehenden Scheibe 24 naher hin oder von dieser weg be- 
wegt. Das heiBt eine Nutbreite zwischen den Scheiben 24 
und 26 ist variabeL Ein Hydraulikbetatigungsglied 28 ist 
vorgesehen, um die bewegliche Scheibe 26 zu dor festste- 
henden Scheibe 24 zu driicken. 

Auf der Grundlage eines Gaspedal winkels 9 wird ein Ol- 
druck auf das Hydraulikbetatigungsglied 28 aufgebracht, 
das die Nebenriemenscheibe 21 steuert. Dieser Oldruck ver- 
leiht dem Riemen 22 eine Spannung, so dass der Riemen ein 
Moment zwischen den Riemenscheiben ubertragen kann. 
Andererseits wird der Oldruck auf das Hydrauhkbetati- 
gungsgUed 27 aufgebracht, das die Hauptriemenscheibe 20 
steuert, so dass die Drehzahlen der CVT-Eingangswelle 29 
(das heiBt die Eingangsdrehzahlen der CVT 10) den Zielein- 
gangsdrehzahlen der CVT 10 gleich sind (was nachstehend 
detailliert beschrieben ist). Das Drehzahlverhaltnis der CVT 
10 wird gesteuert, indem der Oldruck auf das Hydraulikbe- 
tatigungsglied 27 so aufgebracht wird, dass die Abgabe- 
drehzahlen des Motors 1 den Zielabgabedrehzahlen des Mo- 
tors 1 gleich sind (auch dies ist nachstehend detailliert be- 
schrieben). 

Der Radius eines Teilkreises des Riemens 22, der entwe- 
der die Riemenscheibe 20 oder 21 umgibt, wird vergroBert 
oder verkleinerL, indem die jeweiligen Nutbreiten der beiden 
Riemenscheiben 20 und 21 verandert werden. In dieser 
Weise wird das Drehzahlverhaltnis des CVT 10 verandert 
Hierbei ist die Nutbreite der Riemenscheibe 20 ein Zwi- 
schenraum zwischen der feststehenden Scheibe 23 und der 
beweglichen Scheibe 25 und in der gleichen Weise ist die 
Nutbreite der Riemenscheibe 21 ein Zwischenraum zwi- 
schen der feststehraden Scheibe 24 und der beweglichen 
Scheibe 26. Das Drehzahlverhaltnis wird verandert, indem 
das Druckai zu der Hauptriemenscheibe 20 auf der Grund- 
lage eines Unterschiedes zwischen den tatsachlicben Ein- 
gangsdrehzahlen und den Zieleingangsdrehzahlen der CVT 
10 oder auf der Grundlage eines Unterschiedes zwischen 
den tatsachlicben Abgabcdrchzahlcn und den Zielabgabe- 
drehzahlen des Motors 1 mit Ruckkopplung geregelL Je gro- 
Ber demgemaB der Unterschied ist, desto schneller wird das 
Drehzahlverhalmis verandert 
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Wenn der Radius des Teilkreises des Riemens 22, der die 
Hauptriemenscheibe 20 umgibt, minimal ist und der Radius 
des Teilkreises des Riemens 22, der die Nebenriemen- 
scheibe 21 umgibt maximal ist, ist das Drehzahlverhalfnis 
in dem Bereich des niedrigsten Ganges des Fahrzeugs (das 5 
heiBt das maximale Drehzahlverhaltnis) auf T|max einge- 
stellt. Wenn im Gegensalz dazu der Radius des Teilkreises 
des Riemens, der die Hauptriemenscheibe 20 umgibt, maxi- 
mal ist und der Radius des Teilkreises des Riemens 22, der 
die Nebenriemenschcibe 21 umgibt, minimal ist wird das lO 
Drehzahlverhaltnis bei dem Bereich des hochsten Ganges 
des Fahrzeugs (das heiBt das minimale Drehzahlverhaltnis) 
auf rimin eingestellt 

Das In-Eingriff-Bringen oder AuBer-Eingriff-Bringen der 
Direktkupplung 11 des Hydraulikantriebsgetriebes 8 (siehe 15 
Fig. 9) und der Halbeingriff mit dem Rutschen der Direkt- 
kupplung 11 wird auf der Grundlage des Antriebszustandes 
des Fahrzeugs gcstcucrt. Das Drehzahlverhaltnis der CVT 
10 wird ebenfalis auf der Grundlage des Antriebszustandes 
des Fahrzeugs gesteuert Um diese Steuerung auszufuhren, 20 
steuert die hauptsachlich aus Mikrcxompulem bestehende 
elektronische Steuereinheit (T-ECU) 13 den Drehzahlveran- 
derungsmechanismus 2. 

Die T-ECU 13 steht mit der E-ECU 6 fur den Motor 1 in 
Verbindung, indeiii diese Dalen sendet oder eiiiprangt. Da- 25 
ten wie beispielsweise die Fahrzeuggeschwindigkeit V, die 
Drehzahlen No der AusgangsweUe 3 des Drehzahlverande- 
rungsmechanismus 2 und dergleichen werden in der T-ECU 
13 gespeichert und die Daten werden fur die vorstehend er- 
wahnte Steuerung verwendet. Eine Schaltvorrichtung 14 30 
wahlt eine der Schaltpositionen wie beispielsweise Parken 
(P), Ruckwartsgang CR), Neutral (N), Anttieb (D) und der- 
gleichen des Drehzahlveranderungsmechanismus 2 aus. In 
der Position D wird das Drehzahlverhaltnis automatisch in 
Ubereinstinunung mit dem Fahrzustand des Kraftfahrzeugs 35 
eingestellt. Die Schaltvorrichtung 14 ist mit der E-ECU 13 
elektronisch verbunden. 

Wenn d^ Gaspedalwinkel 0 um einen veigleichsweise 
geringen Betrag verandert wird (das heiBt in einem stabilen 
Antriebszustand, bei dem die fiir die Rader 5 erforderliche 40 
Antriebskraft vergleichsweise geringfiigig geandert wird), 
werden die Zielabgabedrehzahlen des Motors 1 oder die 
Zieleingangsdrehzahlen des CVT 10 in der E-ECU 6 iind 
der T-ECU 13 auf der Grundlage der erforderlichen An- 
triebskraft berechnet. Andererseits wird das Zielabgabemo- 45 
ment des Motors 1 auf der Grundlage einer Zielleistung P 
und den Zielabgabedrehzahlen des Motors 1 oder auf der 
Grundlage der Zielleistung P und der Zieleingangsdrehzah- 
len des CVT 10 berechnet. 

In dem Ubergangsantriebszustand, bei dem die Verande- 50 
rungsbreite der erforderlichen Antriebskraft der Rader 5 
vergleichsweise groB ist, wird jedoch das Zielabgabemo- 
ment des Motors 1 durch ein anderes Verfahren als das vor- 
stehend erwahnte Verfahren bei dem stabilen Antriebszu- 
stand eingestellt. Dieses spezifische Verfahren wird nachste- 55 
hend detaillien beschrieben. Ein Beispiel der Steuerverfah- 
ren bei dem stabilen und dem Ubergangsantriebszustand isi 
nachstehend als ein erstes Ausfuhrungsbeispiel der vorHe- 
genden Erfindung erlautert. 

Die Einzelheiten sind unter Bezugnahme auf Fig. 1 be- 60 
schrieben. Fig. 1 zeigt eine Abbildung von einem Beispiel 
einer Steuerung, die bei dem Steuergerat des ersten Ausfiih- 
rungsbeispiels der vorhegenden Erfindung ausgefuhrt wird. 
Eine Bestimmungsvorrichtung Bl fiir eine Kraft F bestimmi 
cine Ziclantricbskraft F Das heiBt die Ziclantricbskraft F 65 
wird auf der Grundlage des Gaspedalwinkels 9 und der 
Fahrzeuggeschwindigkeit V (oder einem der Fahrzeugge- 
schwindigkeit V entsprechenden Wert) bestimmt. Anschlie- 
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Bend bestinuni die Bestimmungsvorriclitung B2 fur die 
Zielleistung P die ZieDeistung P. Das heiBt die Zielleistung 
P wird auf der Grundlage der Zielantriebskraft F und der 
Fahrzeuggeschwindigkeit V bestimmt. Hierbei zeigt die 
Zielleistung P einen Zielwert der Leistung an, die der Motor 
1 abgeben sollte. Die Zielanuiebskraft F kann in Uberein- 
stimmung mit einer voreingestellten Tabelle besdmmt wer- 
den, in der der Gaspedalwinkel A und die Fahrzeugge- 
schwindigkeit V als Parameter enthalten sind. Die Ziellei- 
stung P wird berechnet, indem das Produkt der Zelantriebs- 
kraft F und der Fahrzeuggeschwindigkeit V mit einer Kon- 
stante multipliziert wird (oder indem das Produkt der Ziel- 
antriebskraft F und der Fahrzeuggeschwindigkeit V durch 
eine Konstante dividiert wird). Oder die Zielleistung P wird 
durch eine vorbestimmte Tabelle auf der Grundlage der 
Zielantriebskraft F und der Fahrzeuggeschwindigkeit V er- 
halten. 

Hnc Obcrsctzungsbcstimmungsvorrichtung B3 stcucrt 
das Drehzahlverhaltnis des CVT lO. Zieldrehzahlen werden 
auf der Grundlage der Zielleistung P bestimmt. In dem Fall 
der Beurachtung des Motors 1 sind die Zieldrehzahlen die 
Zielabgabedrehzahlen NET. In einem anderen Fall einer Be- 
trachtung des Getriebes 10 mit kontinuierlich variabler 
Ubersetzung sind die Zieldrehzahlen die Zieleingangsdreh- 
zahlen NCT. Der letztgenannte Fall ist nachstehend erlau- 
tert. Der Steuerwert des CVT 10 wird so bestinmit, dass die 
Eingangsdrehzahlen (die nachstehend "Eingangsdrehzahlen 
NC" genannt werden) des CVT den Zieleingangsdrehzahloi 
NCT gleich sind. Bei einem Verbrennungsmotor wie bei- 
spielsweise einem Benzinmotor oder dergleichen konnen 
die Abgabedrehzahlen (die nachstehend "Abgabedrehzahlen 
NE" genannt werden) des Motors so bestimmt werden, dass 
der Kraftstoffverbrauch des Motors fiir den Wert der Lei- 
stung minimal ist Wenn hierbei die Abgabedrehzahlen NE, 
die fiir einen optimalen Kraftstoffverbrauch gemaB jedem 
Leistungswert sorgen, als eine Tabelle vorbereitet werden, 
konnen die Abgabedrehzahlen NE des Motors 1 entspre- 
chend der Zielleistung P durch die Tabelle besdmmt wer- 
den. Da hierbei, wie. dies vorstehend erwahnt ist, das Hy- 
draulikantriebsgetriebe 8 und der Getriebemecbanismus 9 
zwischen dem Motor 1 und dem CVT 10 angeordnet sind, 
hat die Beziehung zwischen den Abgabedrehzahlen NE des 
Motors 1 und den Eingangsdrehzahlen NC des C^VT 10 eine 
vorbestimmte mechanische Charakteristik. Folglich kann 
eine Tabelle gestaltet werden, die die Beziehung zwischen 
der Zielleistung P und den Zieleingangsdrehzahlen NCT des 
CVT 10 zeigL Das heiBt entweder die Zieleingangsdrehzah- 
len NCT des CVT .10 oder die Zielabgabedrehzahlen NET 
des Motors 1 konnen bestimmt werden. 

Die Drehzahlen der C VT-Abgabewelle 30 werden durch 
die Fahrzeuggeschwindigkeit V bestinmit. Wenn demgemaB 
die Zieleingangsdrehzahlen NCT des CVT 10 zunachst bei 
der Ubersetzungs verbal tnisbestinmiungsvorrichtung B3 be- 
stimmt werden, werden die Drehzahlen der Eingangsseite 
und der Ausgangsseite der CVT 10 bestimmi. Das Dreh- 
zahlverhalmis des CVT 10 wird dann besdmmt. Genauer 
gesagt werden die an den beweglichen Scheiben 25 und 26 
aufgebrachten Oldriicke bei der CVT 10 der Riemenart ein- 
gestellt Die den Oldriicken entsprechenden Steuersignale 
werden zu der CVT 10 gesendet. 

Andererseits wird die Steuerung des Motors 1 bei einer 
Momentbestimmungsvorrichtung B4 ausgefuhrt. Bei der 
Momentbestimmungsvorrichtung B4 wird ein Zielabgabe- 
moment (das nachstehend '^Zielabgabemoment TET" ge- 
nannt wird) des Motors 1 bcstinmiL Es ist im ADgcmcincn 
bekannt, dass die Leistung berechnet wird, indem das Pro- 
dukt aus Moment und Drehzahl durch einen Koeffizient di- 
vidiert wird. Folglich wird das Zielabgabemoment TET des 
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Motors 1 berechnet, indem die Zielabgabeleistung P durch 
die eingestellten Drehzahlen NST dividiert wild und das Er- 
gebnis rait einer Konstante K multipliziert wird. Im Ubrigen 
sind die eingestellfen Drehzahlen NST nachstehend detail- 
liert eriautert, Hierbei sind die eingestellten Drehzahlen 5 
NST kurz beschrieben. Die eingestellten Drehzahlen NST 
sind Drehzahlen zum Bestinimen eines Zieleingabeinomen- 
tes TCT des CVT 10 Oder des Zielabgabemomentes TET 
des Motors 1. In einem bestimmten Fall werden die Zielein- 
gangsdrehzahlen NCT und in einem anderen Fall werden lO 
die tatsachlichen Eingangsdrehzahlen NC des CVT als die 
eingestellten Drehzahlen NST eingestellt. Oder es werden 
die Zielabgabedrehzahlen NET in einem bestimmten Fall 
und in einem anderen Fall die tatsachlichen Abgabedrehzah- 
len NE als die eingestellten Drehzahlen NST eingestellt. 15 

Nachstehend beschriebene andere Verfahren konnen 
ebenfalls angewendet werden. Eine Tabelle, die die Bezie- 
hungcn zwischcn dor Zicllcistung P, dcr Sclcingangsdrch- 
zahlen NCT des CVT 10, des Zieleingangsmoments TCT 
und des Zielabgabemoments TET zeigt, ist vorbereitet wor- 20 
den. Das Zielabgabemoment TET des Motors 1 ist unter 
Vawendung der Tabelle eingestellt Das Zielabgabemoment 
des CVT 10 kann unter Verwendung einer anderen TabeUe 
eingestellt werden, die die Beziehungen zwischen der Ziel- 
leistung P, den Zielabgabedrehzahlen NET und dem Zielab- 25 
gabemoment TET des Motors 1 zeigt. 

Das Abgabemoment TE des Motors 1 wird auf der 
Grundlage der Einlassluftmenge und der Kraftstoffmenge 
des Motors 1 bestinunt Dem gemaB werden die Einlassluft- 
menge und die Kraftstoffmenge auf der Grundlage des Ziel- 30 
abgabemomentes TET bestimmt Das d^ Einlassluftmenge 
und der Kraftscofifmenge entsprechende Steuersignal wird 
zu dem Motor 1 gesendet. 

Als ein Steuerverfahren zum Erreichen der ZieUeistung P 
gibt es ein Steuerverfahren auf der Grundlage der Eingangs- 
drehzahlen NC des CVT 10 und ein anderes Steuerverfahren 
auf der Grundlage der Abgabedrehzahlen NE des Motors 1. 
Da das Hydraulikantriebsgetriebe 8 und der Getriebemecha- 
nismus 9 zwischen dem Motor 1 und dem CVT 10 angeord- 
net sind, hat die Beziehung der Abgabedrehzahlen NE des 40 
Motors 1 und der Eingangsdrehzahlen NC des CVT 10 eine 
mechanisch feststehende Charakteristik. DemgemaB kann 
entweder das erstgenannte Verfahren oder das letztgenannte 
Verfahren angewendet werden. Da die in Fig. 9 gezeigte Di- 
rektkupplung 11 bei den haufigsten Antriebssituationen ein- 45 
geriickt ist, sind die Abgabedrehzahlen NE des Motors 1 mit 
den Eingangsdrehzahlen NC des CVT 10 gleich. FolgUch 
sind bei den haufigsten Antriebssituationen die beiden vor- 
stehend erwahnten Steuerverfahren gleich. Selbst wenn die 
Direktkupplung 11 nicht eingeriickt ist, wenn die Direkt- 50 
kupplung 11 im halbeingeruckcen Zustand sich befindet und 
ein geringfiigiges Rutscfaen bei dem Hydraulikantriebsge- 
triebe 8 auftritt, konnen die Abgabedrehzahlen NE des Mo- 
tors 1 so behandelt werden, als wenn sie im Wesentlichen 
den Eingangsdrehzahlen NC der CVT 10 gleich waren, Dem 55 
gema£ ist in der nachstehend dargelegten Erlauterung das 
erstgenannte Verfahren hauptsachlich beschrieben, das das 
Verfahren zum Steuem auf der Grundlage der Eingangs- 
drehzahlen des C^VT 10 ist Bei diesem Steuerverfahren 
werden die Zieleingangsdrehzahlen NCT bestimmt, indem 60 
auf die Eingangsdrehzahlen NC des CVT 10 geachtet wird, 
und das Drehzahlverfaaltnis des CVT 10 wird derart gesteu- 
ert, dass die Eingangsdrehzahlen NC des CVT 10 die Ziel- 
eingangsdrehzahlen NCT des CVT 10 erreichen. Gleichzei- 
tig wird dcr Motor 1 so gcstcucrt, dass ein Abgabemoment 65 
TE des Motors 1 dem Zielabgabemoment TET des Motors 1 
gleich ist Im Ubrigen werden bei dem letztgenannten Ver- 
fahren die Eingangsdrehzahlen NC des CVT 10 durch die 
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Abgabedrehzahlen NE des Motors 1 ersetzt und werden die 
Zieleingangsdrehzahlen NCT des CVT 10 durch die Zielab- 
gabedrehzahlen NET ersetzt. 

Hine NST-Einstellvorrichtung B5 ist fiir den Motor 1 zum 
Erzielen der ZieUeistung P von Bedeutung. Die NST-Ein- 
stellvorrichtung B5 bestirmiit, ob das Fahrzeug sich im 
Ubergangsantriebszustand befindet oder nicht, und die B5 
slellt die eingestellten Drehzahlen NST ein. Nachstehend ist 
eriautert, wie das Einstellen der eingestellten Drehzahlen 
NST vonstatten geht. 

[Fall 1] INC:T-NCI < a (1) 

Die tatsachlichen Eingangsdrehzahlen NC des CVT 10 
werden mit den Zieleingangsdrehzahlen NCT des CVT 10 
verglichen. Wenn ein Absolutwert der Differenz zwischen 
den Eingangsdrehzahlen NC und den Zieleingangsdrehzah- 
len NCT gleich wic oder gcringcr als a ist, wird bestimmt, 
dass das Fahrzeug sich nicht im Ubergangsantriebszustand 
befindet. AnschlieBend werden die Zieleingangsdrehzahlen 
NCT der CVT 10 als die eingestellten Drehzahlen NST auf- 
gegriffen. Das heiBt NST ist gleich NCT. Ein derartiger Fall 
tritt dann auf, wenn eine Anderungsbreite des Gasped al win- 
kels 6 eher gering ist, und in diesem Fall befindet sich das 
Fahrzeug in einem stabilen AnUiebszustand. Das Zielabga- 
bemoment TET des Motors 1 wird als TET = K x P/NCT be- 
rechnet oder das Zielabgabemoment TET des Motors 1 wird 
durch die vorstehend erwahnie Voreinstelltabelle bestinmit 

[Fall 2] INCT-NCI < p (2) 

Im Gegensatz zu dem vorstehend erwahnten Fall 1 war- 
den, wenn der Absolutwert der Differenz zwischen den Ein- 
gangsdrehzahlen NC und den Zieleingangsdrehzahlen NCT 
des CVT 10 gleich oder groBer als p ist, die Eingangsdreh- 
zahlen NC der CVT 10 als die eingestellten Drehzahlen 
NST aufgegriffen. Das heiBt NST = NC. Hierbei ist p groBer 
als a. Dieser Fall 2 tritt dann auf, wenn die Anderungsbreite 
des Gaspedalwinkels 6 eher groB ist und bestimmt wird, 
dass sich das Fahrzeug in einem 'Obetgangsantriebszustand 
befindet. Das Zielabgabemoment TET des Motors 1 wird als 
lay = KxP/NC berechnet oder durch die vorbestimmte Ta- 
belle besdnunt. 

[FaU 3] a < INCT-NCI <|J (3) 

Wenn der Absolutwert der Differenz zwischen den Ein- 
gangsdrehzahlen NC und den Zieleingangsdrehzahlen NCT 
des CVT 10 zwischen p und a liegt, wird besdmmt, dass das 
Fahrzeug sich in einem Ubergangsantriebszustand befindet 
Die Drehzahlen, die durch Zuweisen von jeweils der vorbe- 
stimmten Gewichtung zu den Zieleingangsdrehzahlen NCT 
und den Eingangsdrehzahlen NC des CVT 10 berechnet 
werden, werden als die eingestellten Drehzahlen NST auf- 
gegriffen. Beispielsweise werden die eingestellten Drehzah- 
len NST unter Vowendung d^ folgenden Gleichung be- 
rechnet: 

NST = NCT - (N(T-NC) x ((INCT-NCI) - a)/(p-a)) (4) 

Folglich wird das Zielabgabemoment TET des Motors 1 
als TET = KxP/NST oder durch die Voreinstelltabelle be- 
rechnet 

Wie dies vorstehend erwahnt ist, befindet sich in dem 
FaU, bei dem die Differenz zwischen den Zieleingangsdreh- 
zahlen NCT und den tatsachlichen Eingangsdrehzahlen NC 
der CVT 10 gering ist, das Fahrzeug in einem stabilen An- 
triebszustand, bei dem das Fahrzeug kaum beschleunigt 
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und/oder verzogerr wird, und das Fahrzeug fahrt im Wesent- 
lichen bei einer konstanten Geschwindigkeit. In diesem Fall 
wird das Zielabgabemoment TET unter Verwendung der 
Zieleingangsdreh/ahlen NCT der CVT 10 berechnet. Selbst. 
wenn die Abgabedrehzahlen NE des Motors 1 oder die Ein- 
gangsdrehzahlen NC der CVT 10 aufgrund einer Last von 
der SlraBenoberflache schwanken, wenn das Fahrzeug auf 
einer rauen StraBenoberflache fahrt, schwanken die Zieiein- 
gangsdrehzahlen im NCT der CVT 10 nichL Folglich ist das 
Zielabgabemoment TET des Motors 1 stabil. Demzufolge 
schwankt das Abgabemoment TE des Motors 1 nicht. Da 
das Antriebsmoment des Antriebsstranges des Fahrzeugs 
nicht schwankt, kann ein Ruckempfinden vermieden werden 
und die Fahrqualitat oder das Fahrverhalten des Fahrzeugs 
ist verbessert 

Wenn das Gaspedal schnell und kraftig niedergedruckt 
wird, nimmi die Zielantriebskraft F zu. In diesem Fall neh- 
mcn die Ziclabgabcdrchzahlcn NET des Motors 1 oder die 
Zieleingangsdrehzahlen NCT des CVT 10 zu, Hierbei wer- 
den die Drehzahlen NET oder NCT unler Verwendung der 
Zielleistung P und durch ein Folgen der optimalen Kraft- 
stoffveibrauchslinien des Motors 1 bestimmt. Folglich uber- 
schreitet der Absolutwert der Differenz zwischen den Ziel- 
eingangsdrehzahlen NCT und den tatsachlichen Eingangs- 
drehzahlen NC der CVT 10 den vorstehend erwahnien obe- 
ren Grenzwert p. In diesem Fall wird das Zielabgabemo- 
ment TET des Motors 1 unter Verwendung der Eingangs- 
drehzahlen NC der CVT 10 bestimmt Da die Eingangsdieh- 
zahlen NC der CVT 10 geringer als die Zieleingangsdreh- 
zahlen NCT sind, ist das berechnete Zielabgabemoment 
TET des Motors 1 groBer. Im Ansprechen auf die allmahli- 
che Erhohung der Eingangsdrehzahlen NC der CVT 10 
ninmit das Zielabgabemoment TET allmahlich ab. Folglich 
nimmt das Abgabemoment TE des Motors 1 nicht plotzlich 
ab. 

Bei dem vorstehend erwahnten Ubergangsantriebszu- 
stand werden sich von den Zieleingangsdrehzahlen NCT der 
CVT 10 unterscheidOTde Drehzahlen odesr sich von den 
Zielabgabedrehzahlen NET des Motors 1 unterscheidende 
Drehzahlen als die eingesiellten Drehzahlen NST fiir das 
Berechnen des Ziclabgabemonientes TET des Motors 1 ein- 
gestellt. Indem das Zielabgabemoment TET des Motors 1 
bestimmt wird und das Abgabemoment TE des Motors 1 ge- 
steuert wird, kann ein Ruckempfinden gesteuert werden und 
ein Verschlechtem der Motorleistung kann verhindert war- 
den. 

Die vorstehend dargelegte Erlautening ist in Fig. 2 ge- 
zeigL 

Fig. 2 zeigt einen Fall, bei dem das Gaspedal schnell auf 
den maximalen Grenzwert niedeigedruckt worden ist, wah- 
rend das Fahrzeug als ein Beispiel eines Obergangsantriebs- 
zustandes fahrt Die Zieleingangsdrehzahlen NCT des VCT 
10 sind durch die gestrichelte Linie in der mittleren graphi- 
schen Darstellung in Fig. 2 gezeigt Andererseits andem 
sich die tatsachlichen Eingangsdrehzahlen NC des CVT 10 
so, wie dies durch die durchgehende Linie in der Mitte von 
Fig. 2 gezeigt ist Bei der ersten Stufe, nacbdem das Gaspe- 
dal schnell niedeigedruckt worden ist, wie dies vorstehend 
erwahnt ist tritt der Zustand des [FaU 2] ein. Dem gemaB 
werden die Eingangsdrehzahlen NC des CVT 10 zunachsi 
als die eingestellten Drehzahlen NST aufgegrififen. Wie dies 
durch die durchgehende Linie in der unteren graphischen 
Darstellung in Fig. 2 gezeigt ist, nimmt das Zielabgabemo- 
ment TET des Motors 1 beim Anfangszustand bzw. bei der 
Anfangsstufc zu und nimmt allmahlich im Ansprechen auf 
die Zunahme der Eingangsdrehzahlen NC der CVT 10 ab. 
Die von dem Motor 1 abgegebene tatsachliche Leistung ist 
durch die durchgehende Linie in der ob^:en graphischen 



Darstellung gezeigt Diese durchgehende Linie stimnit mit 
der Zielleistung P uberein. Ein geeigneter und ausreichendcr 
An triebszu stand kann im Ansprechen auf die Betatigung des 
Bremspedals erreicht werden. 
5 Fiir einen Vergleich mit der vorstehend erwahnten Steue- 
rung zeigt die Strichpunktlinie bei der oberen graphischen 
Darstellung ein Beispiel der Leistung, die von dem Motor 1 
mit dem herkommlichen Steuerverfahren abgegeben wird. 
Bei dem herkdmmlichen Steuerverfahren werden die Ziel- 

10 eingangsdrehzahlen NCT des CVT 10 lediglich bei jedem 
Antriebszustand als die eingestellten Drehzahlen NST ein- 
gestellt Die Zieleingangsdrehzahlen NC:T der C:VT 10 neh- 
men plotzlich zu, wie dies durch die gestrichelte Linie in der 
mitderen graphischen Darstellung gezeigt ist GemaB dieser 

15 Zunahme ist das Zielabgabemoment TET (das durch die 
Strichpunktlinie in der unteren graphischen Darstellung ge- 
zeigt ist) v^gleichsweise gering. Folglich ist die tatsSchli- 
chc Leistung des Motors 1 und der CVT 10 als die Strich- 
punktlinie bei der oberen graphischen Darstellung gezeigt 

20 und die tatsachliche Leistung ist geringer als die Ziellei- 
stung P des Motors 1 (die durch die durchgehende Linie in 
der oberen graphischen Darstellung gezeigt ist). Ein geeig- 
neter Antriebszustand gemaB der Betatigung des Gaspedals 
kann nicht erzielt werden. 

25 Die iiii wesentlichen linke Hiilfte von Fig. 2 zeigt den 
Ubergangsantriebszustand. Bei einem derartigem Ubar- 
gangsantriebszustand nimmt die Differenz ZMdschen den 
Zieleingangsdrehzahlen NCT und den Eingangsdrehzahlen 
NC der CVT zu und folglich nimmt die Differenz im An- 

30 sprechen auf die Erhohung der Fahrzeuggeschwindigkeit V 
ab, wie dies in Fig. 2 gezeigt ist. Danach fallt die Differenz 
zwischen den oberen Grenzwert ^ und den unteren Grenz- 
wert a. In diesem Fall wird das Zielabgabemoment TET des 
Motors 1 unter Verwendung der eingestellten Drehzahlen 

35 NST berechnet, die durch ein Zuweisen der jeweiligen Ge- 
wichtung zu den Zieleingangsdrehzahlen NCT und den Ein- 
gangsdrehzahlen NC der CTVT 10 berechnet werden. Da der 
Absolutwert der vorstehend erwahnten Differenz allmahlich 
gainger wird, nahert sich das Zielabgabemoment TET des 

40 Motors 1 dem Zielabgabemoment TET des Motors 1, das 
auf der Grundlage der Zieleingangsdrehzahlen NCT der 
CVT 10 berechnet wird. Wenn folglich der Antriebszustand 
des Kraftfahrzeugs von dem Ubergangszustand in den stabi- 
len Antriebszustand zuriickkehrt, kann eine plotzliche An- 

45 dening des Zielabgabemomentes TET des Motors 1 vermie- 
den werden, die durch ein Verandem des Wertes der einge- 
stellten Drehzahlen NST von den Eingangsdrehzahlen NC 
der CVT 10 auf die Zieleingangsdrehzahlen NCT verursacht 
wird. 

50 Hn Verschlechtem des Fahrverhaltens und der Fahrquali- 
tat wird dadurch verhindert . 

Nachstehend ist ein zweites Ausfuhrungsbei spiel der vor- 
liegenden Erfindung erlautert. Dieses Ausfiihrungsbeispiel 
entspricht einer Steuerung fiir ein schrittweises Andem ei- 

55 nes Fahrzeugzustandes. Wenn eine Anderungsrate der Ziel- 
eingangsdrehzahlen NCT der CVT 10 oder der Zielabgabe- 
drehzahlen NET des Motors 1 groBer als ein vorbesdmmter 
Wert ist, tritt ein schrittweises Andem auf, das "Ubergangs- 
drehzahlanderung" genannt wird. £s wird ebenfaUs tJber- 

60 gangsdrehzahlanderung genannt, wenn ein Anderungsbe- 
trag Oder eine Anderungsrate des Niederdriickens des Gas- 
pedals jeden vorbesdmmten Wert uberschreitet. 

Zunachst ist Fig. 3 erlautert. Bei Schritt S 1 (der nachste- 
hend einfach SI bezeichnet ist) wird bestinuni, ob eine 

65 Drchzahlandcrung cine Ubcrgangsdrchzahlandcrung ist 
oder nichL Dies kann dadurch bestimmt werden, ob eine in 
Fig. 3 gezeigte t)bergangsdrehzahlanderungsmarke 
XTRNSFT auf 1 gesetzi wurde ist oder nicht. Wenn SI be- 
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statigl wird, werden bei S2 die Eingangsdrehzahlen NC der 
CVT 10 als die eingestellten Drehzahlen NST zum Berech- 
nen des Zielabgabemomentes TET des Motors 1 eingestellL 
Wenn im Gegensatz da/u die "Bestinimung von SI negariv 
isU werden die Zieleingangsdrehzahlen NCT als die einge- 
stellten Drehzahlen NST bei S3 eingestellt. 

Wenn die Zieleingangsdrehzahlen NCT der CVT 10 oder 
die Zielabgabedrehzahlen NET des Motors 1 schrittweise 
verSndert werden oder wenn das Gaspedal siufenweise beta- 
tigt wird, werden die Eingangsdrehzahlen NC der CVT 10 
als die eingestellten Drehzahlen NST aufgegriffen, die zum 
Berechnen des Zielabgabemomentes TET des Motors 1 ver- 
wendet werden. Wie dies in Fig. 4 gezeigt ist (deren Darstel- 
lung nachstehend detailliert erlautert ist), andem sich die 
Eingangsdrehzahlen NC der CVT 10 gleichmaBig, obwohl 
sich die Zieleingangsdrehzahlen NCT der CVT 10 schritt- 
weise andem. Da das Zielabgabemoment TET des Motors 1 
auf der Grundlagc der Eingangsdrehzahlen NC der CVT 10 
berechnet wird, andert sich das Zielabgabemoment TET 
gleichmaBig. Da das Abgabemoment TE des Motors 1 auf 
der Grundlage des Zielabgabemomentes TET gesteuert 
wird, andert sich das Abgabemoment TE fortlaufend und 
gleichmaBig. Zu jedem Zeitpunkt, wenn die normale Steue- 
rung (bei dem stabilen Antriebszustand) in die Ubergangs- 
steuerung (bei deiii UbergangsdrehzahlanderungszusLand) 
umgeschaltet wird oder wenn die Ubergangssteuerung in die 
normale Steuening umgeschaltet wird, kann ein Schwanken 
des Abgabemomentes des Motors 1 in der gleichen Weise 
verhindert werden. 

Im ubrigen werden die Eingangsdrehzahlen NC der CVT 
10 als die eingestellten Drehzahlen NST auf gegriflfen, um zu 
verhindem, dass sich das Zielabgabemoment HET des Mo- 
tors 1 im Ansprechen auf das schrittweise Verandern der 
Zieleingangsdrehzahlen NCT der CVT 10 schrittweise an- 
dert. Hierbei geht in Fig. 4 der Ubergangsdrehzahlande- 
rungszustand von tO bis t2 auf der horizontalen Achse (Zeit- 
achse) und ein Zustand einer "Stufenanderung" findet von tO 
nach tl statt. Hierbei kami anstelle des Bestimmens des 
Zielabgabemoments TET des Motors 1 auf der Grundlage 
der Eingangsdrehzahlen NC der CVT 10 bei der gesamten 
Zeitspanne der Ubeigangsdrehzahlanderung von tO bis t2 
das Zielabgabemoment TET auf der Grundlage der Ein- 
gangsdrehzahlen NC der CVT 10 lediglich wahrend der Stu- 
fensteuerzeitspanne (entsprechend der Stufenanderung) von 
tO nach tl bestiimnt werden. Dies zeigt, dass die bei SI in 
Fig. 3 gezeigte Bestimmung durch die Bestimmung ersetzt 
werden kann, die ledighch wahrend der Schrittsteuerzeits- 
panne von lO nach tl ausgefiihn wird. 

Der Zeitpunkt tO in Fig. 4 zeigt an, das bei SI bestimmt 
worden ist, dass die Ubergangsdrehzahlanderung zu diesem 
2^itpunkt gestartet worden ist, wobei der Betrag oder die 
Anderungsrate des Gaspedalwinkels 9 hoch ist Es werden 
(durch eine gestrichelte Linie gezeigte) Basiszieleingangs- 
drehzahlen NCTB auf der Grundlage des Antriebszustandes 
bestimmt, der durch zum Beispiel dem Gaspedalwinkel 8, 
die Fahrzeuggeschwindigkeii V und deigleichen erfasst 
wird. Daruber hinaus wird auf der Grundlage der Differenz 
zwischen den tatsachlichen Eingangsdrehzahlen NC und 
den Basiszieleingangsdrehzahlen NCTTB der CVT 10 eine 
Schrittbreite der Zieleingangsdrehzahlen NCT der CVT 10 
berechnet Die Drehzahlen, die durch ein Addieren der 
Schrittbreite zu den Eingangsdrehzahlen NC der CVT 10 
berechnet werden, werden als die Zieleingangsdrehzahlen 
NCrr eingestellt. Zu diesem Zeitpunkt werden die tJber- 
gangsdrchzahlandcrungsmarkc XTRSFT und die Schrittan- 
derungsmarke XSTEPjeweils auf "1" geseizt 

Das Drehzahlverhaltnis der CVT 10 wird durch eine 
Ruckkopplungssteuerung (die PI-Regelung genannt wird) 
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auf der Grundlage der Differenz zwischen den Zielein- 
gangsdrehzahlen NCT und den tatsachlichen Eingangsdreh* 
zahlen NC der CVT 10 gesteuert Dem gemaB ist, wenn die 
Zieleingangsdrehzahlen NCT der CVT 10 schrittweise ge- 
andert werden, wie dies vorstehend erwahnt ist die Diffe- 
renz zwischen den Zieleingangsdrehzahlen NCT und den 
Eingangsdrehzahlen NC der CVT 10 groB und das Dreh- 
zahlverhaltnis des CVT 10 andert sich plotzlich. Die Ein- 
gangsdrehzahlen NC des CVT 10 andem sich, wie dies in 
Fig. 4 durch die schmale durchgehende Linie gezeigt ist 
Die Eingangsdrehzahlen NC des CVT 10 andem sich als 
eine Kurve der zweiten Ordnung auf (irund der Verzoge- 
njng beim Aufbringen des Oldruckes und aufgrund der 
Tragheit der sich drehenden Elemente des CVT 10. 

Wenn die Differenz zwischen den Zieleingangsdrehzah- 
len NCT und den Eingangsdrehzahlen NC einen vorbe- 
stimmien Wert erreicht, nachdem die Eingangsdrehzahlen 
NC allmahlich zunchmcn und sich den Zieleingangsdreh- 
zahlen NCT nahera, wird das Ende der Schrittsteuerung bei 
tl bestimmt. AnschlieBend beginnt eine Feststehiibergangs- 
drehzahlanderungssteuerung (von tl bis t2). Hierbei neh- 
men bei der Feststehubergangsdrehzahlanderungssteuemng 
die Zieleingangsdrehzahlen NCT des CVT 10 mit einer kon- 
stanten Rate zu. Beim Zeitpunkt tl wird eine Schrittiiber- 
gangsdrehzahlanderungsuiarke XSTEP auf "0" geloscht und 
eine Feststehiibergangsdrehzahlandemngsmarke XKOTEI 
wird auf 1 gesetzt. Folghch nehmen die Eingangsdrehzahlen 
NC des CVT 10 langsam entsprechend den Zieleingangs- 
drehzahlen NCT des CVT 10 zu. In diesem Fall, bei dem 
sich die Zieleingangsdrehzahlen NCT der CVT 10 andem, 
wie dies vorstehend erw^nt ist, andem sich die Eingangs- 
drehzahlen NC der CVT 10 als eine Kurve der zweiten Ord- 
nung mit einer geringfugigen Verzogerung gegenuber den 
Zieleingangsdrehzahlen NCT. 

Wenn die Differenz zwischen den Zieleingangsdrehzah- 
len NCT und den Basiszieleingangsdrehzahlen NCTB ab- 
ninmit und einen vorbestimmten Wert zum Zeitpunkt tl er- 
reicht, wird das Ende des Ubergangsdrehzahlanderungszu- 
standes bestimmt. Zu diesem Zeitpunkt x2 werden die tJber- 
gangsdrehzahlanderungsmarke XTRNSFT und die Fest- 
stehubergangsdrehzahlanderungsmarke XKOTEI jeweils 
auf "0" geloscht Danach wird die Normalsteuemng ausge- 
fiihrt und die Zieleingangsdrehzahlen NCT des CVT 10 
werden innerhalb einer Verzogerung einer ersten Ordnung 
gegenuber den Basiszieleingangsdrehzahlen NCTB des 
CVT 10 eingestellt AnschlieBend wird das Drehzahl des 
CVT 10 so gesteuert, dass die tatsachlichen Eingangsdreh- 
zahlen NC des CVT 10 den Zieleingangsdrehzahlen NCT 
gleichgestaltet werden. 

Folglich andem sich bei der Ubergangsdrehzahlande- 
rungssteuemng der Feststehubetgangsdrehzahlanderung 
von tl nach t2 und bei anschlieBenden normalen Steuening 
nach t2 die Zieleingangsdrehzahlen NCT des CVT 10 sich 
als eine annahemd geradlinige linie. Die Eingangsdrehzah- 
len NC des CVT 10 andem sich derart, dass sie der Ande- 
rung der Zieleingangsdrehzahlen NCT des CVT 10 folgen. 
Die Eingangsdrehzahlen NC des CVT 10 andem sich somit 
gleichmaBig iiber die gesamte Zeitspanne der Ubergangs- 
drehzahlandemngssteuemng. Da das Zielabgabemoment 
TET des Motors 1 auf der Gmndlage der Eingangsdrehzah- 
len NC des CVT 10 bei der Ubergangsdrehzahlandemng be- 
rechnet wird, andert sich das Zielabgabemoment TET des 
Motors 1 gleichmaBig uber die gesamte Zeitspanne. Folg- 
lich kann ein Ruckempfinden vermieden werden und ^ne 
Vcrschlcchtemng dor Fahrqualitat odor des Fahrvcrhaltcns 
kann verhindert werden. 

Hne gegenuber den vorstehend erwahnten Ausfuhrungs- 
beispielen abgewandeUe Steuening kann ebenfalls ausge- 
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fiihrt werden und ist nachstehend beschrieben. Hierbei ist 
eine abgewandelte Steuerung des ersten Ausfuhrungsbei- 
spiels erlauteri. Nachstehend wird ein Fall betrachteu bei 
dem das Gaspedal um einen groBen Hetrag beim Siartau- 
stand des Fahrzeugs niedergedriickt wird. Dieser Fall wird 5 
bei dein vorstehend erwahnten Ubergangsantriebszustand 
angewendet, so dass das Zielabgabemoment TET des Mo- 
tors 1 unter Verwendung der Eingangsdrehzahlen NC des 
CVT 10 bestimmt wird. Das Abgabemoment TE des Motors 
1, das auf die zum Starten des Fahrzeugs erforderlich Be- 10 
schleunigung anspricht, kann somit erhalten werden. 

Wahrend der Zeitspanne vom Start bis zu einem kurzem 
Zeitpunkt nach dem Start beginnen die Eingangsdrehzahlen 
NC des CVT 10 mit einem Anstieg aus dem Stillstand und 
verbleiben bei einer geringen Drehzahl auf Grund der Wir- is 
kungsweise des Hydraulikantriebsgetriebes 8. Da die Ein- 
gangsseitie des Hydraulikantriebsgetriebes 8 mit der Abga- 
bcscitc des Motors 1 vcrbundcn ist, sind die Eingangssciicn- 
drehzahlen vergleichsweise hoch und die Abgabeseiten- 
drehzahlen des Hydraulikantriebsgetriebes 8 sind ver- 20 
gleichsweise gering. Dies zeigt, dass ein hoher Rutschbetrag 
bei dem Hydraulikantriebsgetriebe 8 auftritt. In diesem Fall 
ist die Direktkupplung 11 noch nicht eingeriickt. Anschlie- 
Bend nimmt der Rutschbetrag ab und die Drehzahl der Ab- 
gabeseile des HydraulikanLriebsgetriebes 8 niimiit zu. Da 25 
die CVT-Eingangswelle 29 mit der Abgabeseite des Hy- 
draulikantriebsgetriebes 8 verbunden isu nehmen die Ein- 
gangsdrehzahlen NC des CVT 10 zu. 

Bei dem XJbergangszustand wird, wenn die Abgabedreh- 
zahlen NE des Motors 1 als die eingestellten Drehzahlen 30 
NST aufgegriffen werden, ein hoher Wert fur das Zielabga- 
bemoment TET des Motors 1 eingestellt. AnschlieBend 
nimmt das Zielabgabemoment TET plotzJich im Anspre- 
chen auf die Zunahme der Abgabedrehzahlen NE des Mo- 
tors 1 ab. Folglich nimmt die Anlriebskraft unmittelbar 3S 
nachdem die Antriebskraft des Fahrzeugs beim Start hoch 
wird, schneU ab. Dieser Vorgang gleich dem Phanomen, das 
dann auftritt; wenn der Fahrer das Gaspedal schnell freigibt. 

Bei der NST-Einstellvorrichmng P5 in Fig, 1 werden un- 
tere Grenzdrehzahlen NMEN als die eingestellten Drehzah- 40 
len NST eingestellt. Wenn die Eingangsdrehzalilen NC des 
CVT 10 Null Oder sehr gering beim Starten des Fahrzeuges 
sind, wird ein neuer Wert der unteren Grenzdrehzahlen 
NMEN eingestellt und dieser Wert wird fiir die eingestellten 
Drehzahlen NST aufgegriffen. 45 

In Fig. 5 ist dieser Ubergangsantriebszustand gezeigt, der 
so gesteuert wird, wie dies vorstehend erwahnt ist. Wenn der 
Startvorgang beginni, nehmen die Abgabedrehzahlen NE 
des Motors 1 zu. Die tatsachlichen Eingangsdrehzahlen NC 
des CVT 10 werden bei Null gehalten auf Grund des Rut- 50 
schens bei dem Hydraulikantriebsgetriebe 8. AnschlieBend 
nehmen die Abgabedrehzahlen NE des Motors 1 zu und das 
Rutschen bei dem Hydraulikantriebsgetriebe 8 nimmt ab. 
Die Eingangsdrehzahlen NC des CVT 10 beginnen mit einer 
geringfugigen allmahlichen Zunahme. Solange die Ein- 55 
gangsdrehzahlen NC des CVT 10 geringer als die Unterg- 
zenzendrehzahlen NMIN sind, werden die Untergzenzen- 
drehzahlen NMIN als die eingestellten Drehzahlen NST 
aufgegriffen. Als ein Ergebnis ist das berechnete Zielein- 
gangsmoment NCT des CVT 10 ein konstanter Wen in 60 
Obereinstimmung mit den Untergzenzendrehzahlen NMIN. 
Nachdem die Eingangsdrehzahlen NC des CVT 10 zuge- 
nonmien haben und die Unteigzenzendrehzahlen NMIN er- 
reichi haben, wird das Zielabgabemoment TET des Motors 
1 auf der Grundlagc der Eingangsdrehzahlen NC des CVT 65 
10 bestiimnt. Folglich wird das Abgabemoment TE des Mo- 
tors 1 im wesentlichen konstant gehalten. Es ist bei dem 
Fahrzeug mdglich, ohne eine plotzliche Beschleunigung 
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Oder Verzogerung gleichmaBig oder sanft zu Stanen. 

Als Vergleich mit der vorstehend erwahnten Steuerung ist 
nachstehend ein Fall erlautert, bei dem die Abgabedrehzah- 
len NR des Motors 1 als die eingestellten Drehzahlen NST 
aufgegriffen werden. Die Abgabedrehzahlen NE des Motors 
1, die fiir das Berechnen des Zielabgabemomentes TET des 
Motors 1 verwendet werden, sind durch eine durchgehende 
Linie in der unteren graphischen Darsteiiung in Fig. 5 ge- 
zeigt. Die Eingangsdrehzahlen NC erhOhen sich allm^lich 
nach dem Startvorgang. Wenn die Abgabedrehzahlen NE 
des Motors 1 direkt als die vorstehend erwahnten eingestell- 
ten Drehzahlen NST aufgegriffen werden. nimmt das Ziel- 
abgabemoment TET des Motors 1 einen hoheren Wert an, 
wie das durch die Strichpunktlinie in der oberen graphi- 
schen Darsteiiung gezeigt ist. Danach nimmt, da die Abga- 
bedrehzahlen NE des Motors 1 zunehmen, das Zielabgabe- 
moment TET des Motors 1 schnell ab, wie dies durch die 
Strichpunktlinie in der obcrcn graphischen Darsteiiung ge- 
zeigt ist Da die Beschleunigungsleistung des Fahrzeuges 
abnimmt, unmittelbar nachdem die hohe Antriebskraft im 
Ansprechen auf den Startvorgang erzeugt wurden ist, be- 
wirkt dies eine Verschlechterung des Fahrverhaltens des 
Fahrzeugs. 

Nachstehend ist ein Fall beschrieben, bei dem eine wei- 
Lere andere Steuerung zu dem ersten Ausfiihrungsbeispiel 
hinzugefiigt ist Bei dem ersten Ausfuhningsbeispiel werden 
die Zielabgabedrehzahlen NET des Motors 1 oder die Ziel- 
eingangsdrehzahlen NCT des CVT 10 so eingestellt, dass 
der Kraftstoffveibrauch des Motors 1 minimal ist auf der 
Grundlage der Zielleistung, die durch den Gaspedalwinkel 8 
oder dergleichen bestimmt wird. Da die Fahrzeuggeschwin- 
digkeit V bei dieser Steuerung nichi beriicksichtigt wird, hat 
die Fahrzeuggeschwindigkeit V keinerlei Beziehung zu den 
Zielabgabedrehzahlen NET des Motors 1 oder den Zielein- 
gangsdrehzahlen NCT des CVT 10. Um die Abgabedreh- 
zahlen NE des Motors 1 zu andem, soUte die ZieUeistung P 
geandert werden, die der Basiswert fiir diese Steuerung ist 
Hierbei ist eine besonders hohe Antriebsleistung erforder- 
lich, wenn eine Bedingung fur den Gaspedalwinkel 6 eine 
weil geoffnete Drossel (WOT) ist. Wenn die ZieUeistung P 
sich andert, kann der Motor 1 nicht das voUstandige Poten- 
tial der Leistung abgeben, da das Abgabemoment TE des 
Motors 1 abnimmt. 

Eine Steuerung zum Losen des vorstehend erwahnten 
Problems ist nachstehend erlautert. Fig. 6 zeigt ein Beispiel 
dieser Steuerung. Zunachst werden bei Sll die Basiszielein- 
gangsdrehzahlen NCTB des CVT 10 berechnet. Diese Werte 
werden aus der Tabelle als die Drehzahlen der Linie fur den 
minimalen Kraftstoffverbrauch des Motors 1 entsprechend 
der ZieUeistung P bestimmt. Die Routine geht dann zu 
Schritt S12 weiter. Bei S12 werden die Schutzdrehzahlen 
NGRD berechnet. Die Schutzdrehzahlen NGRD werden ge- 
maB dem Gaspedalwinkel 6 und der Fahrzeuggeschwindig- 
keit V vorherbestimmt Fig. 7 zeigt ein Beispiel des WOT- 
Zustandes, bei dem das Gaspedal maximal niedergedriickt 
ist Die Schutzdrehzahlen NGRD sind niedriger als die mog- 
lichen Obergrenzendrehzahlen vom Gesichtspunkt des Me- 
chanismus des Motors 1 und die Schutzdrehzahlen NGRD 
nehmen im Ansprechen auf die Zunahme der Fahrzeugge- 
schwindigkeit V zu. 

Die Routine geht zu Schritt S13 weiter. Bei S13 wird be- 
stimmt, ob die Basiszieleingangsdrehzahlen NCTB des 
CVT 10 gleich wie oder groBer als die Schutzdrehzahlen 
NGRD sind oder nicht Wenn dies der FaU ist, geht die Rou- 
tine zu Scbiritt S14 weiter. Bei S14 werden die Schutzdreh- 
zahlen NGRD als die eingesteUten Drehzahlen NST einge- 
steUt Wenn im Gegensatz dazu die Basiszieleingangsdreh- 
zahlen NCTB des CVT 10 geringer als die Schutzdrehzah- 
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len NGRD sind, geht die Routine zu Schritl S15 weiier. Bei 
S 15 werden die eingestellten Drehzahlen NST auf die Basis- 
zieldrehzahlen NCTB des CVT 10 eingestellt. Dies zeigt an, 
das5? die Zieleingangsdrehzahlen NCT des CVT 10 bei dem 
WOT-Zustand (bei dem Zielantriebskraft maximal ist) 
durch die Schutzdrehzahlen NGRD begrenzt sind, die in 
Ubereinslinimung mit der Fahrzeuggeschwindigkeit V ein- 
gestellt worden sind. Wie dies vorstehend envahnt ist, sind 
die in Beziehung zu den Eingangsdrehzahlen NC des CVT 
10 bestimmten Angabedrehzablen NE des Motors 1 niedri- 
ger als die Abgabedrehzahlen, die auf der Grundlage der Li- 
nie des minimalen KraftstofiPveibrauchs bestimnit worden 
sind. 

GemaB dieser Steuerung kann die Zielleistung P auf einen 
Wert eingesteUt werden, der einem Wert wie beispielsweise 
der Gaspedalwinkel B oder dergleichen entspricht. Daruber 
hinaus kann das Zielabgabemoment TET auf der Grundlage 
der Zielleistung P eingestellt werden. Folglich kann die ma- 
ximale Leistung und das maximale Abgabemoment des Mo- 
tors 1 vom Gesichtspunkt des Molormechanismus im WOT- 
Zustand eingestellt werden. Fig. 8 zeigt den vorstehend er- 
wahnten Zustand. Als Vergleich zu dem vorstehend erwahn- 
ten Zustand ist ein Fall durch die gestrichelle Linie in Fig. 8 
gezeigt, bei dem die Schutzdrehzahlen NGRD nicht einge- 
stellt sind. In diesem Fall wird die Selleislung P relativ zu 
der Fahrzeuggeschwindigkeit V gesteuert. Als ein Ergebnis 
ist das Abgabemoment TE des Motors 1 geringer als der 
Wert bei dem vorstehend erwahnten Zustand, wie dies in 
Fig. 8 gezeigt ist. Folglich kann nicht das gesamte Potential 
der Motodeistung abgegeben werden. Selbst obwohl der 
Kraftstoffverforauch des Motors 1 im WOT-Zustand mini- 
mal ist, verschlechtert sich dieMotorleistung. 

GemaB der Steuerung der vorliegenden Erfindung kann 
das Abgabemoment TE des Motors 1 im WOT-Zustand ma- 
ximal sein. Daruber hinaus konnen die Abgabedrehzahlen 
NE des Motors 1 so eingestellt werden, dass die Abgabe- 
drehzahlen NE in Ubereinstimmung mit der Fahrzeugge- 
schwindigkeit V zunehmen. Hierbei werden, wie dies vor- 
stehend erwahnt ist, wenn die Direktkupplung 11 eingeriickt 
ist und kein Rutschen bei dem Hydraulikantriebsgetnebe 8 
auftritt, die Eingangsdrehzahlen NC des CVT 10 den Abga- 
bedrehzahlen NE des Motors 1 gleich. In diesem Fall kon- 
nen die Eingangsdrehzahlen NC des CVT 10 so behandelt 
werden, als wahren ae den Abgabedrehzahlen NE des Mo- 
tors 1 gleich. 

Bei der vorstehend dargelegten Erlauterung wird das 
CVT der Riemenart als ein Beispiel eines CVT erlautert. 
Die vorliegende Erfindung ist jedoch ebenfalls auf ein CVT 
der TnDydal-Art oder ein CVT einer anderen Art anwendbar, 

Andere Ausfuhrungsbeispiele der Erfindung sind fur 
Fachleute .aus dem Studium der hierbei offenbarten Be- 
schreibung und Anwendungsmdglichkeit der vorliegenden 
Erfindung ofTensichtlich. Die Beschreibung und die Ausfuh- 
rungsbeispiele sollen lediglich als Beispiele aufgefaBt wer- 
den, wobei der Umfang der voriiegenden Erfindung durch 
die beigefugten Anspriiche definiert isu 

Das Steuergerat ist in dem Fahrzeug vorgesehen, das mit 
der Antxiebsquelle 1 und dem Getriebe 10 mit kontinuierlich 
variabler tJbersetzung ausgeriistet ist Das Cietriebe 10 mit 
kontinuierlich variabler Ubersetzung ist mit der Antriebs- 
quelle 1 verbundra. Das Steuergerat hat die Zielleistungsbe- 
stinunungseiniichtung, die Zieldrehzahlbestimmungsein- 
richtung, die Bestimmungsvorrichtung, die Einstellvorrich- 
tung und die Ziebnonientbestimmungseinrichtung. Die Ziel- 
Icistungsbcstinmiungscinrichtung bcstinunt cine Ziellei- 
stung der Antriebsquelle 1. Die Zieldrehzahlbesdmmungs- 
einrichtung bestinunt Zieldrehzahlen auf der Grundlage der 
Zielleistung. Die Bestimmungsvorrichtung bestimmt, ob 



das Fahrzeug sich in einem Ubergangsantriebszustand be- 
findet oder nicht Die Einstellvorrichtung stellt die Zieldreh- 
zahlen als Einstelldrehzahlen ein, wenn die Bestimmungs- 
vorrichtung bestimmt, dass das Fahrzeug sich nicht im 

5 UbergangsanUiebszustand befindet. Die Einstellvorrichtung 
stellt sich von den Zieldrehzahlen unterscheidende Drehzah- 
len als die Einstelldrehzahlen ein, wenn die Bestimmungs- 
vorrichtung bestimmt, dass sich das Fahrzeug in einem 
Ubergangsantriebszustand befindet. Die Zielmomenibe- 

10 stimmungseinrichtung bestinunt das Zielabgabemoment der 
Antriebsquelle 1 auf der Grundlage der Zielleistung und der 
Einstelldrehzahlen. Da das Fahrzeug in t Jbereinstinunung 
mit dem Antriebszustand des Fahrzeugs gesteuert wird, 
kann ein Ruckempfinden vermieden werden und eine Ver- 

15 schlechterung der Fahrqualitat oder des Fahrverhaltens des 
Kraftfahrzeugs wird selbst dann verhindert, wenn sich das 
Fahrzeug in einem Ubergangsanuriebszustand befindet 

Patentanspriiche 

20 

1. Steuergerat in einem Fahrzeug, das mil einer An- 
triebsquelle (1) und einem Getriebe (10) mit kontinu- 
ierlich variabler Ubersetzung ausgeriistet ist, wobei das 
Getriebe (10) mit kontinuierlich vdui abler Ubersetzung 

25 luii der Antriebsquelle (1) verbunden ist, wobei das 
Gerat eine Zielleistungsbestinunungseinrichtung (B2) 
zum Bestimmen einer Zielleistung der Antriebsquelle 
(1) und eine Zieldrehzahlbestimmungseinrichtung (B3) 
zum Bestimmen von Zieldrehzahlen auf der Grundlage 

30 der Zielleistung aufweist, dadurch gekennzeichnet, 
dass das Steuergerat des wdt^en folgendes aufweist 
eine Bestinunungseinrichtung (B5) zum Besdnunen, 
ob das Fahrzeug sich in einem tJbergangsantriebszu- 
stand befindet oder nicht; 

35 eine Einstelleinrichtung (B5) fiir ein Einstellen der 
Zieldrehzahlen als eingestellte Drehzahlen, wenn die 
Bestinunungseinrichtung (B5) bestimmt, dass das 
Fahrzeug sich nicht in dem Ubergangsantriebszustand 
befindet, und fiir ein Einstellen von sich von den Ziel- 

40 drehzahlen untersch^denden Drehzahlen als die einge- 
stellten Drehzahlen, wenn die Bestimmungseinrich- 
tung (B5) bestimmt, dass sich das Fahrzeug im t)ber- 
gangsantriebszustand befindet, und 
eine Zielmomentbestinunungseinrichtung (B4) zum 

45 Bestimmen eines Zielabgabemomentes der Antriebs- 
quelle (1) auf der Grundlage der Zielleistung und der 
eingestellten Drehzahlen. 

2. Steuergerat gemaB Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die Zieldrehzahlen Zielabgabedrehzah- 

50 len der Antriebsquelle (1) sind. 

3. Steuergerat gemaB Anspruch 2, dadurch gekenn- 
zeichnet dass das Steuergerat des weiteren folgendes 
aufweist 

eine Zielkraftbestimmungseinrichtung (Bl) zum Be- 
55 stimmen einer Zielantriebskraft auf der Grundlage ei- 
nes Antriebszustandes des Fahrzeugs, 
eine Drehzahlverhaltnissteuereinrichtung (B3) zum 
Steuem eines Drehzahlverhaltnisses des Getriebes (10) 
mit kontinuierlich variabler tJbersetzung derart dass 
60 die Abgabedrehzahlen der Antriebsquelle (1) den Ziel- 
abgabedrehzahlen der Antriebsquelle (1) gleich sind, 
und 

eine Momentsteuereinrichtung (B4) zum Steuem der 
Antriebsquelle (1) derart, dass ein Abgabemoment der 
65 Antriebsquelle (1) dem Zielabgabemoment der An- 
triebsquelle (1) gleich ist, 

wobei die Zielleistungsbestimmungseinrichtung (B2) 
die Zielleistung der Anuiebsquelle (1) auf der Grund- 
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lage der Zielantriebskraft bestimmt. 

4. Steuergerat gemafi Anspruch 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die Bestimmungseinrichtung (B5) be- 
stimmt, dass das Fahrzeug sich im Ubergangsantriebs- 
zustand befindei, und die Einstelleinrichtung (B5) die 5 
Abgabedrehzahlen der AntriebsqueLle (1) als die einge- 
stellten Drehzahlen einstellt, wenn ein Absolutwerl ei- 
nerDifferenz zwischen den Abgabedrehzahlen der An- 
triebsquelle (1) und den Zielabgabedrehzahlen der An- 
triebsquelle (1) gleich odcr grofier als ein erstcr vorbe- lO 
stimmter Wert ist. 

5. Steuergerat gemaB Anspruch 4, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die Bestimmungseinrichtung (B5) be- 
stimmt, dass das Fahrzeug sich im Ubergangsantriebs- 
zustand befindeu und die Einstelleinrichtung (B5) 15 
Drehzahlen, die durch ein Zuweisen einer Gewichtung 

zu den Abgabedrehzahlen und den Zielabgabedrehzah- 
len der Antricbsqucllc (1) bcrcchnct wcrdcn, als die 
eingestellten Drehzahlen einstellt, wenn der Absolut- 
wert der Differenz zwischen den Abgabedrehzahlen 20 
und den Zielabgebedrehzahlen der Antriebsquelle (1) 
Ideiner als der ersle vorbestimmte Wert und groBer als 
ein zweiter vorbestimmter Wert ist, wobei der zweite 
vorbestimmte Wert kleiner als der erste vorbestimmte 
Wert ist. 25 

6. Steuergerat gemafi Anspruch 5, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die Bestimmungseinrichtung (B5) be- 
stimmt, dass sich das Fahrzeug nicht im Ubergangszu- 
stand befindet, wenn der Absolutwert der Differenz 
zwischen den Abgabedrehzahlen und den Zielabgabe- 30 
drehzahlen der AntriebsqueUe (1) gleich oder kleiner 
als der zweite vorbesiimmTe Wert ist. 

7. Steuergerat gemafi Anspruch 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die Bestimmungseinrichtung (B5) be- 
stimmt, dass das Fahrzeug sich im Ubergangsantriebs- 35 
zustand befindet, und die Einstelleinrichtung (B5) die 
Abgabedrehzahlen der Antriebsquelle (1) als die einge- 
stellten Drehzahlen einstellt, wenn die Zielabgabedreh- 
zahlen der Antriebsquelle (1) schriaweise veranden 
werden. 40 

8. Steuergerat gemafi Anspruch 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die Bestimmungseinrichtung (B5) be- 
stimmt, dass das Fahrzeug sich im Ubergangsantriebs- 
zustand befindet, und die Einstelleinrichtung (B5) die 
Abgabedrehzahlen der Antriebsquelle (1) als die einge- 45 
stellten Drehzahlen einstellt, wenn ein Veranderungs- 
betrag oder eine Anderungsrate eines Gaspedalwinkels 
grOfier als ein vorbestiimnter Wert ist. 

9. Steuergerat gemafi Anspruch 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass das Steuergerat des weiteren folgendes so 
aufweist: eine Zieldrehzahlkorreknireinrichtung (B3) 
fur ein Ersetzen der Zielabgabedrehzahlen der An- 
triebsquelle (1), die durch die Zieldrehzahlbestim- 
mungseinrichtung bestimmt werden, durch Schutz- 
drehzahlen, wobei die Schutzdrehzahlen durch dn Ein- 55 
stellen einer Fahrzeuggeschwindigkeit als ein Parame- 
ter voreingestellt sind. 

10. Steuergerat gemafi Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die Zieldrehzahlen ^eleingangsdreh- 
zahlen des Getriebes (10) mit kontinuierlich variabler 60 
Ubcrsetzung sind. 

11. Steuergerat gemafi einem der Ansphiche 3, 4, 5, 6. 
7, 8 und 9, dadurch gekennzeichnel, dass die Zieldreh- 
zahlen Zieleingangsdrehzahlen des Getriebes (10) mit 
kontinuierlich variabler Ubcrsetzung sind und die Ab- 65 
gabedrehzahlen der Antriebsquelle (1) durch Ein- 
gangsdrehzahlen des Getriebes (10) mit kontinuierlich 
variabler Ubersetzung ersetzi werden. 



1 2. Steuergerat Anspruch 10, dadurch gekennzeichnel, 
dass die Bestimmungseinrichtung (B5) bestimmt, dass 
das Fahrzeug sich im tJbergangsantriebszustand befin- 
det, und die Einstelleinrichtung (B5) Untergrenzen- 
drehzahlen als die eingestellten Drehzahlen einstellt, 
wenn die Eingangsdrehzahlen des kontinuierlichvaria- 
blen Getriebes (10) niedriger als die vorbestimmten 
Drehzahlen sind. 

13. Steuerverfahren zum Steuern eines Fahrzeugs, das 
mit einer Antriebsquelle (1) und einem Getriebe (10) 
mit kontinuierlich variabler Ubersetzung ausgeriistet 
ist, wobei das (Jetriebe (10) mit kontinuierlich varia- 
bler Ubersetzung mit der Antriebsquelle (1) verbunden 
ist, wobei das Steuerverfahren die folgenden Schritte 
aufweist 

Bestimmen (B2) einer Zielleistung der Antriebsquelle 
(1) und 

Bestimmen (B3) von Zicldrchzahlcn auf der Grundlagc 
der Zielleistung, dadurch gekennzeichnel, dass das 
Steuerverfahren des weiteren die folgenden schritte 
aufweist 

Bestimmen (B5), ob das Fahrzeug sich in einem Uber- 
gangsantriebszustand befindet oder nicht, 
Einstellen (B5) der Zieldrehzahlen als eihgestellte 
Drehzahlen, wenn besLiinint (B5) worden ist, dass daS 
Fahrzeug sich nicht im Ubergangsantriebszustand be^ 
findet, und 

Einstellen (B5) von Drehzahlen, die sich von den Ziel- 
drehzahlen unterscheiden, als die eingestellten Dreh- 
zahlen, wenn bestimmt wurden ist, dass sich das Fahr- 
zeug im Ubergangsantriebszustand befindet, und 
Bestimmen (B4) eines Zielabgabemomenles der An- 
triebsquelle (1) auf der Grundlage der ZlieUeistung und 
der eingestellten Drehzahlen. 

14. Steuerverfahren gemafi Anspruch 13, dadurch ge- 
kennzeichnel, dass das Steuerverfahren des weiteren 
die folgenden Schritte aufweist 

Bestimmen (B 1) einer Zielantriebskraft auf der Grund- 
lage des Antriebszustandes des Fahrzeugs, 
Bestimmen (B2) der Zielleistung auf der Grundlage der 
ZielanUiebskraft, 

Steuern (B3) eines Drehzahlverhaltnisses des Getrie- 
bes (10) mit kontinuierlich variabler Ubersetzung der- 
art, dass die Abgabedrehzahlen der Antriebsquelle (1) 
den Zieldrehzahlen gleich sind, und 
Steuern (B4) der Antriebsquelle derart, dass ein Abga- 
bemoment der Antriebsquelle (1) dem Zielabgabemo- 
ment der Antriebsquelle (1) gleich ist. 

15. Steuerverfahren gemafi Anspruch 13, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass das Steuerverfahren des weiteren 
die folgenden Schritte aufweist: 

Bestimmen (Bl) einer Zielantriebskraft auf der Grund- 
lage des Antriebszustandes des Fahrzeugs, 
Bestimmen (B2) der Zielleistung auf der Grundlage der 
ZielanUiebskraft, 

Steuern (B3) eines Drehzahlverhaltnisses des Getrie- 
bes (10) mit kontinuierlich variabler Ubersetzung der- 
art, das Eingangsdrehzahlen des Getriebes (10) mit 
kontinuierlich variabler Ubersetzung den Zieldrehzah- 
len gleich sind, und 

Steuern (B4) der Antriebsquelle derart, dass ein Abga- 
bemoment der Antriebsquelle (1) dem Zielabgabemo- 
ment der Antriebsquelle (1) gleich ist. 
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